




В статті проводиться теоретичний аналіз поняття ідентифікації особистості як однієї з 
найважливіших категорій суспільствознавства. Автор аналізує специфіку основних на-
укових (філософського, психологічного, соціально-психологічного, соціологічного) 
підходів до визначення заявленої дефініції, розкриває сутність соціологічного погляду 
на ідентифікаційні процеси. Особлива увага в статті приділяється теоретичному розме-
жуванню понять «ідентифікація», «самоідентифікація», «ідентичність».  
 
В статье проводится теоретический анализ понятия идентификации личности как одной 
из основных категорий общественных наук. Автор анализирует специфику основных 
научных (философского, психологического, социально-психологического, социологи-
ческого) подходов к определению заявленной дефиниции, раскрывает сущность социо-
логического взгляда на идентификационные процессы. Особое внимание в статье уде-
ляется теоретическому разделению понятий «идентификация», «самоидентификация», 
«идентичность».  
 
The theoretical analysis of the concept of personal authentication is conducted as one of major 
categories of social science in the article. The author analyses the specific of basic scientific 
(philosophical, psychological, socially-psychological, sociological) approaches to 
determination of declared definition, exposes essence of sociological look on identification 
processes. The special attention in the article is spared to theoretical differentiation of the 
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Специфіка виконання підрозділами органів 
внутрішніх справ (далі – ОВС) та внутрішніми 
військами системи МВС України службово-
оперативних завдань під час проведення спе-
ціальних заходів охорони громадської безпе-
ки, а також необхідність дотримання особис-
тої та колективної безпеки працівників ОВС 
зумовлює широке використання сучасних 
спеціальних засобів. До таких видів спецзасо-
бів належать і спеціальні транспортні засоби. 
У статті розглянуто деякі аспекти використан-
ня палива у спеціальних транспортних засо-
бах, які застосовуються в службовій діяльності 
підрозділами МВС України. 
Виробництво різних видів енергії і без-
печних транспортних засобів завжди було 
найважчим серед усіх глобальних про-
блем, що вирішуються людством на різ-
них стадіях свого розвитку. Останніми 
роками саме паливно-енергетична, а та-
кож екологічна проблеми є найбільш ак-
туальними і масштабними. За останні 30 
років загальна кількість автомобілів збі-
льшилася приблизно в три рази, і їх виро-
бництво постійно зростає. Автомобільний 
транспорт є основним споживачем нафто-
вих палив (більше 80 % нафти, що видо-
бувається). Слід також ураховувати той 
факт, що найближчим часом прогнозуєть-
ся зниження споживання нафтових палив 
на 20 – 30 % практично в усіх країнах світу. 




вих палив практичне значення мають два: 
істотне підвищення експлуатаційної пали-
вної економічності автомобілів і заміщення 
нафтових палив альтернативними енерго-
носіями. 
Найближчим часом неможливо буде 
побудувати енергетику, зокрема, транспо-
ртну, тільки на одному виді енергоносіїв. 
Основними чинниками, що визначають 
частку того або іншого виду автомобіль-
ного палива в загальній структурі енерго-
споживання, є: техніко-економічний по-
тенціал і регіональні особливості паливно-
енергетичного балансу, динаміка цін на 
сировину і паливо на світовому ринку, 
технічний рівень і структура промислово-
сті, енергетики й автотранспорту, а також 
екологічна ситуація в країні. Проте еко-
номічний пріоритет вибору типу палив 
для автомобілів може визначатися тільки 
в результаті багатофакторного системного 
аналізу з урахуванням динаміки розвитку 
окремих складників у застосуванні до 
конкретного регіону. 
Стратегію перехідного періоду зазви-
чай пов’язують із частковою заміною тра-
диційних рідких нафтових палив природ-
ним газом і воднем. У даний час природ-
ний газ має найнижчу енергетичну вартіс-
тю (приблизно 6 $ / ГДж), що практично в 
4 – 5 разів нижче за вартість сучасних висо-
кооктанових бензинів. 
Моторні якості метану (високі теплоте-
хнічні та антидетонаційні показники, ши-
рокий діапазон зміни концентраційних 
меж займання) дозволяють реалізувати 
енергетично й екологічно високоефектив-
не спалювання збіднених паливно-
повітряних сумішей. 
Регіонально доцільним або екологічно 
необхідним може виявитися використання 
комбінованих палив: застосування деше-
вших низькооктанових бензинів з антиде-
тонаційними й екологічно ефективними 
добавками стисненого природного газу 
або водню [1, 2]. Наприклад, додавання 
водню (у діапазоні до 10 % маси) в цилін-
дри ДВС із традиційним іскровим за-
йманням збіднених сумішей бензину з во-
днем забезпечує економію бензину до 
40 % [3]. При цьому вартість такого пали-
ва знижується на 15 %. 
Досвід богатьох країн показує, що до-
давання 10 – 15 % метанолу до бензину з 
октановим числом 72 підвищує це зна-
чення на 8 – 10 пунктів і дозволяє викори-
стовувати таку бензометанольну суміш у 
серійно вживаних карбюраторних двигу-
нах. Застосування метанолу (або іншого 
спиртового палива) як основного носія 
водню є також одним із перспективних 
шляхів еколого-енергетичного вдоскона-
лення автомобільної техніки. 
У США розгорнена кампанія із заміни 
кожного п’ятого літра бензину на біопа-
ливо (БП). У 2005 році було вироблено 
приблизно 20 млрд літрів етанолу. І це не 
тільки американська тенденція. У країнах 
західної Європи планують до 2010 р. за-
мінити кожен 20-й літр бензину на БП. 
Проте біологічний матеріал також має 
свої межі і, як вважають деякі міжнародні 
експерти, реальна заміна нафтових мотор-
них палив біопаливами може становити 
до 2025 року не більше 10 % [4]. 
Підсумовуючи викладене, слід зазна-
чити, що проблему заміщення нафтових 
палив на автотранспорті їх альтернатив-
ними видами треба розглядати комплекс-
но – разом із проблемою споживання ене-
ргоресурсів у стаціонарній енергетиці, 
промисловості і побуті. В Україні доціль-
но скоротити споживання природного га-
зу в промисловості і побуті, а також у ста-
ціонарній енергетиці – на основі впрова-
дження ефективних технологій спалюван-
ня вугільного пилу без використання газу 
і мазуту. 
Інтегральні еколого-хімічні показники 
автомобілів визначаються їх експлуата-
ційною паливною економічністю, параме-
тричною надійністю і якістю використо-
вуваних палив, зокрема, енергетичними 
показниками, рівнями вуглецю, водню, 
важких металів, ароматичних вуглеводнів 
(АВ), сірки тощок далі У табл. 1 наведені 
деякі енергетичні, елементно-екологічні і 
вартісні показники для традиційних наф-
тових моторних і деяких альтернативних 
палив, зокрема, синтетичних, а також ене-
ргетичного вугілля і водню. 
Аналізуючи дані, наведені в табл. 1, мож-




1. Найбільш низьку енергетичну цін-
ність мають вугілля і природний газ, а з 
підвищенням вартості нафти, синтетичні 
палива на основі вугілля можливо також 
характеризуватимуться зниженою віднос-
ною вартістю. Зараз вартість електроенер-
гії в Україні для споживачів складає при-
близно 13 $ / ГДж (при цьому вартість 
електроенергії на вугільних ТЕС для вла-
сних потреб, наприклад, для виробництва 
водню електролізом, становить (6 $ / 
ГДж). На першому етапі перехідного пе-
ріоду для міського автотранспорту Украї-
ни найбільш прийнятним замінником на-
фтових палив (виходячи з ресурсних, вар-
тісних і екологічних показників) є приро-
дний газ, причому його використання ви-
рішує проблему передбачуваного в Європі 
зниження рівнів викидів парникових газів 
(СО2) з відпрацьованими газами автомобі-
лів на 20 %. Таке зниження рівня викиду 
СО2 також може бути забезпечене вико-
ристанням традиційних нафтових палив із 
додаванням приблизно 7 % маси водню. 
 
Таблиця 1 
Дані за паливами 


















Бензин (Б) 44,0 20-30 19,3 100 
Дизельне пальне (ДП) 42,4 20 20,4 106 
Пропан-бутан 45,7 15 17,9 93 
Природний газ 49, 8 6 15,1 79 
Вугілля 17-28 2-3 30,0 160 
Метанол 19,7 20-30 19,0 96 
Етанол 26,8 40 19,9 99 
Рапсове масло (РМ) 37,2 20 21,1 109 
РМ (75 %)+ ДТ (25 %) 38,3 20 21.0 109 
Водень 120,2 8∗-100 0 0 
Примітка: ТС  – питомий вміст вуглецю у відносній енергетичній частці палива; ∗ – водень, ви-
роблюваний електролізом на вугільних ТЕС для власних потреб; сучасні вітчизняні Б і ДТ містять 
до 60 % ароматичних вуглеводнів (за міжнародними нормами допускається не більше 20 %). 
 
2. На другому етапі доцільним вважа-
ємо поступове впровадження (особливо в 
мегаполісах) електромобілів і заміщення 
нафтових палив рідкими синтетичними 
енергоносіями, а для сільськогосподарсь-
кої техніки – ширше використання біопалив. 
Аналіз забрудненості атмосфери міст з 
інтенсивним автомобільним рухом пока-
зав, що найбільш небезпечними (за ступе-
нем шкідливості для людини) є: NOx, кан-
церогенні вуглеводні (КВ) (бенз(а)пірен 
(БП)) і особливо їх похідні – нітроканце-
рогенні речовини, що мають, як наслідок 
синергізму, мутагенні властивості. Саме 
БП, серед виділеної ученими пріоритетної 
групи КВ, має найбільший індекс канце-
рогенної агресивності (ІКА), і його серед-
ньодобова гранично допустима концент-
рація в атмосфері міст становить 
[ПДКБП]сс=10
-6 мг/м3. Залежність між пи-
томими рівнями викидів із відпрацьова-
ними газами (ВГ) двигунів БП (mБП) і 
складниками пріоритетної групи КВ (mКУ) 
з урахуванням ІКА визначається як  
( )
БПКВ
mІКАm 3,1=⋅∑ грам/км [5]. 
Слід також відзначити, що кількість сі-
рки в паливі впливає на рівень викидів АВ 
і канцерогенно-мутагенних речовин із ВГ 
автомобілів. Рівень сірки у вітчизняних 
дизельних паливах у декілька разів пере-
вищує вимоги європейських норм (не бі-
льше 0,02 % маси). Тому особливу увагу 




зації транспорту може ускладнити вирі-
шення екологічних проблем великих міст. 
Надзвичайно сильно впливає на зростання 
рівнів викидів АВ і КВ (удвічі і більше) 
також незадовільний технічний стан ДВС, 
несправність паливної апаратури, систем 
займання горючої суміші тощо [1, 6]. До-
слідженнями також установлено, що із 
збільшенням пробігу автомобіля його ін-
тегральні еколого-хімічні показники та-
кож істотно знижуються [7, 8]. 
У даний час тільки автотранспорт 
України викидає в навколишнє середови-
ще більше 10 млн т різних шкідливих ре-
човин (ШР), із яких норми встановлені 
тільки для деяких (СО, СН, NOx), а для 
автомобілів, обладнаних дизелями, ще і 
для твердих частинок (ТЧ) (див. табл. 2). 
Таблиця 2 
Європейські норми на рівні викидів шкідливих речовин із відпрацьованими  
газами легкових автомобілів 
Викиди, грам/км 
Норми, рік уведення Типи ДВС [ ]COm  [ ]CHm  [ ]xNOm  [ ]ТЧm  
Бензинові 2,7 0,34 0,25 – 
Євро - II, 1996 
Дизелі 1,06 0,08 0,63 0,08 
Бензинові 2,30 0,20 0,15 – 
Євро - III, 2000 
Дизелі 0,64 0,06 0,50 0,05 
Бензинові 1,00 0,10 0,08 – 
Євро - IV, 2005 
Дизелі 0,50 0,05 0,25 0,025 
Слід зазначити, що найбільш шкідливі для 
людини складники ОГ автомобілів поки не 
піддаються контролю, а SO2 нормується побі-
чно через допустимі рівні вмісту сірки в пали-
вах. Таке роздільне і неповне нормування ШР, 
що викидаються автомобільними ДВС, може 
зумовити неправильне визначення їх інтегра-
льних еколого-хімічних показників, а також 
ефективності конструктивних і технологічних 
удосконалень ДВС, пропонованих альтерна-
тивних видів палив тощо. 
З метою обґрунтування наукових прин-
ципів екологізації транспортних ДВС і авто-
мобілів необхідний комплексний аналіз екс-
плуатаційних показників автомобілів з ура-
хуванням рівнів викидів NOx, АВ і сумарної 
токсичності ВГ, який дозволить інтегрально 
оцінити їх екологічний рівень, зокрема, при 
використанні як нафтових, так і альтернати-
вних палив. 
У табл. 3 наведені експериментальні дані 
досліджень ряду легкових автомобілів із ДВС 
типу ЗМЗ за Європейським міським їздовим 
циклом при використанні різних палив. 
Забезпечення підрозділів МВС сучас-
ним автомобільним транспортом, у тому 
числі, й спеціалізованим, є однією з необ-
хідних передумов успішної боротьби зі 
злочинністю та іншими правопорушення-
ми в Україні. 
На підставі результатів проведених до-
сліджень легкових автомобілів, не облад-
наних системами нейтралізації ВГ, можна 
сформулювати такі рекомендації. 
Таблиця 3 
Експериментальні дані 
mСО mСН mNOx mБП×10 № 
п/п 
Моторні палива Н/С % 
грам/км 
1 Бензин АІ-93 16,3 6,7 2,3 2,4 8,9 
2 Бензин А-76 16,8 4,9 2,4 2,2 6,3 
3 Пропан-бутан 19,0 1,7 2,1 1,0 1,2 




30 % метанолу 
5 Природний газ 33,3 1,3 1,0 1,0 0,6 
6 Бензин АЇ-93 +  
10 % водню 
26,0 1,2 0,4 0,5 0,8 
7 Метанол 35,0 0,8 1,1 0,8 0,6 
8 Водень 100 – – 0,2 – 
Примітка. Частка NO2/NOx≈0,1. 
1. При використанні в ДВС легкових 
автомобілів різних вугільно- водневих па-
лив найбільш шкідливими інгредієнтами, 
що викидаються з ВГ двигунів, є NOх і 
КВ, які в умовах пересування містом син-
тезують небезпечні для людини нітрокан-
церогенні речовини, що мають мутагенні 
властивості. При цьому дрібнодисперсні 
ТЧ (максимальна кількість яких міститься 
у ВГ дизелів) та підвищений вміст АВ, 
характерний для сучасних нафтових па-
лив, істотно підсилюють їх агресивність. 
2. Виконання міжнародних норм 
«Євро – II» і «Євро – III» такими легкови-
ми автомобілями можливе при викорис-
танні: природного газу, спиртових мотор-
них палив, а також водню як основного, 
так і додаткового енергоносія. Дотриман-
ня норм «Євро – IV» фактично можливе 
тільки при використанні водню як основ-
ного енергоносія. 
3. Для зниження еколого-хімічної не-
безпеки легкових автомобілів з ДВС не-
обхідно максимально підвищити експлуа-
таційну паливну економічність двигунів, 
що сприятиме мінімізації рівнів викидів 
особливо небезпечних речовин (КВ, АВ), 
можливо, навіть при деякому зростанні 
рівня викидів NOх. Для зниження викидів 
NOх раціонально використовувати, на-
приклад, сучасні відновні нейтралізатори 
накопичувального типу. Доцільним також є: 
– використання збіднених паливно-
повітряних сумішей із підвищеним водне-
вим показником і зниженим вмістом АВ, а 
також сірки; 
– істотне підвищення якості розпилю-
вання палив і утворення паливної суміші, 
зокрема, шляхом здійснення електронно-
керованої багатофазної подачі палива без-
посередньо в циліндри двигунів; 
– застосування сучасних адаптивних 
систем регулювання якості робочих про-
цесів і їх еколого-хімічних показників; 
– підтримка параметричної (еколого-
енергетичної) надійності роботи ДВС в 
різних умовах експлуатації автомобілів. 
4. Для виконання жорстких міжнаро-
дних екологічних норм можна додатково 
використовувати сучасні полум’яні нейт-
ралізатори ВГ або комплексні системи 
уловлювання АВ, що викидаються з ВГ 
автомобілів, обладнаних дизелями. 
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Анотації 
У статті розглянуто проблему використання альтернативних видів енергоносіїв на ав-
томобільному транспорті, зокрема, деякі аспекти використання палива у спеціальних 
транспортних засобах, які застосовуються в службовій діяльності підрозділами МВС 
України. Наведено рівні забрудненості атмосфери міст з інтенсивним автомобільним 
рухом та здійснено комплексний аналіз експлуатаційних показників автомобілів з ура-
хуванням рівнів викидів NOx, ароматичних вуглеводнів і сумарної токсичності відпра-
цьованих газів. 
 
В статье рассмотрена проблема использования альтернативных видов энергоносителей 
на автомобильном транспорте, в частности, некоторые аспекты использования топлива 
в специальных транспортных средствах, применяемых в служебной деятельности по-
дразделений МВД Украины. Приведены уровни загрязненности атмосферы городов с 
интенсивным движением и осуществлен комплексный анализ эксплуатационных пока-
зателей автомобилей с учетом уровней выбросов NOx, ароматических углеводородов и 
суммарной токсичности отработавших газов. 
 
The problem of using alternative kinds of energy resource on vehicles, namely some aspects of 
using fuel in special vehicles applied for official activity by police units of Ukraine is viewed in 
this article. Levels of atmosphere pollution of cities with hard traffic are presented; complex 
analysis of operational indicators of vehicles taking into consideration the level of NOx, aromatic 
hydrocarbons and total toxicity of waste gases emission is realized. 
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УПРАВЛІННЯ ВЗАЄМОДІЄЮ СТУДЕНТІВ З ЕОМ 
 
Студенти та курсанти початкових курсів 
часто під час лабораторних робіт і практи-
чних занять, що проходять у 
комп’ютерних класах, запускають програ-
ми, які не стосуються теми заняття, чита-
ють веб-сторінки, переглядають зміст дис-
ків, запускають ігри. Якщо ж ігри можна 
просто видалити з диска, то видалити інші 
програми не можна, оскільки вони викори-
стовуються на заняттях з інших дисциплін, 
що проводяться у цих же класах. Тому ак-
туальним завданням є розробка спеціаль-
